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"Urn ser humano e uma parte do todo 
Universe. Uma parte limitada no tempo e no 
espago. Ele experimenta par si seus 
pensamentos e suas sensagoes, como 
qualquer coisa separada do resto, uma 
especie de ilusao de 6tica da sua 
consciemcia. Esta ilusao e uma prisao para 
nos: restringe-nos aos nossos desejos 
pessoais e a afeigao pelo circulo de pessoas 
que nos sao pr6ximas. Nossa tarefa e de nos 
libertarmos desta prisao, alargando o nosso 
drculo de compaixao, a fim de 
apreendermos toda a criatura viva, e a 
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0 transporte participa do processo logistico, tornando disponivel o produto no local onde 
eles serao consumidos, criando valor atraves da prestayao do servi9o. Atuando em 
parceria, o embarcador e a transportadora conseguem a fidelidade de seus clientes, e 
criam vantagem competitiva atraves da redu<;ao de pre9os, maior velocidade e 
confiabilidade nas entregas. 0 custo do transporte e urn importante componente do custo 
total do produto, com influencia direta no pre9o final. Baseado neste contexto, o presente 
estudo teve o objetivo de identificar como e feito o gerenciamento de custo logfstico por 
uma empresa transportadora de produtos agrfcolas, assim como analisar quais os 
custos de maior relevancia no transporte de graos entre o municipio de Palotina ao 
Porto de Paranagua, e se estes custos influi ou nao diretamente no pre9o da soja no 
ato da entrega pelo produtor. A metodologia utilizada neste estudo foi a pesquisa de 
campo e pesquisa bibliografica que juntas ofereceram subsfdios relevantes para 
elucidar o problema levantado. Com os resultados obtidos, foi possivel verificar que os 
custos incidentes no transporte entre Palotina e o Porto de Paranagua influi diretamente no 
pre9o da soja. 
Palavras-chaves: Movimentayao logfstica, Transporte rodoviario, produyao de soja. 
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1 INTRODUCAO 
1.1 Contexto e Problema de Pesquisa 
Para atender o movimento da soja brasileira, ha uma complexa rede de 
transportes no Pafs, que vai desde as tradicionais rodovias, passando pelo 
incremento das ferrovias e chegando as hidrovias, urn ancestral meio de transporte 
que nunca teve papel preponderante na economia do Pafs, mas que vern sendo 
reabilitado e, aos poucos, conquistando os produtores nacionais. A produ<;ao do 
Parana tern como corredor mais importante o que segue em direyao ao Porto de 
Paranagua, onde cerda de 60% da soja brasileira e exportada. Grande parte da 
produyao do Rio Grande do Sui tambem segue em direyao ao porto paranaense. Os 
portos nacionais estao se modernizando e recebendo cada vez mais carga, outros 
estao despontando. Mas muitos investimentos ainda sao necessarios e prementes. 
Ha uma forte sensibilidade dos produtos agrfcolas aos custos de transporte. 
Mello (1984) chama atenyao para as especifidades que envolvem o agroneg6cio e 
os transportes. Dadas algumas peculariedades da materia-prima agrfcola, como a 
sazonalidade da produyao, e, consequentemente, sobre a demanda de transporte, 
perecibilidade dos produtos, forte sensibilidade aos preyos internacionais e produ<;ao 
pulverizadas espacialmente, as estrategias de aumento de produyao agrfcola 
requerem pianos concomitantes de escoamento e armazenagem da produyao. 0 
comercio agrfcola e especialmente senslvel as mudanyas nos custos de transporte 
por serem geralmente uma grande parcela dos pre<;os finais, particularmente para 
produtos brutos e nao processados. 
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Recentemente, os sistemas de transportes tern se apresentado como urn 
novo desafio ao agroneg6cio brasileiro com abertura da economia, os neg6cios 
agropecuarios tern passado por uma serie de transformac;oes, implicando 
preocupac;oes com o desenvolvimento e o fortalecimento de forc;as competitivas, o 
que leva as empresas a perceberem a necessidade de reduyao de custos e melhoria 
de qualidade e eficiencia da distribuic;ao de seus produtos. 
Em razao da expansao do agroneg6cio brasileiro, verifica-se urn crescimento 
da demanda de transportes, que e uma variavel decisiva para a competividade dos 
produtos frente a concorrencia de outros pafses dentro das preocupayaes logfsticas. 
Embasado neste contexto, o presente estudo discorre sabre a produyao da 
soja no Brasil, partindo da premissa ate os dias atuais. Tambem buscou-se atraves 
de entrevista estruturada, identificar quais sao os fatores que mais influenciam na 
formac;ao do prec;o da soja. 
Considerando a importancia do custo logfstico no contexto do agroneg6cio, a 
seguinte pergunta serviu como questao norteadora deste estudo: quais os custos de 
urn sistema logfstico que mais impacta na formac;ao do prec;o da soja considerando 
o transporte de Palotina ao Porto de Paranagua? 
1.2 Objetivos 
1.2.1 Objetivo geral 
ldentificar quais os principais custos da movimentayao logfstica que interfere 
na determinayao do prec;o final da soja no municipio de Palotina. 
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1.2.2 Objetivos especificos 
• ldentificar como e feito o gerenciamento de custo logistico utilizado pela 
Transvale. 
• ldentificar quais os custos de maior relevancia no transports de graos de 
Palotina ao Porto de Paranagua 
• Avaliar o percentual do custo de transports em rela<;ao ao pre<;o da soja. 
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2 REVISAO DE LITERA TURA 
2.1 A Soja no Brasil: Algumas Caracteristicas 
De acordo com a literatura, a soja e uma cultura de origem asiatica que veio 
para a Europa e depois para o continente americana. Chegou a Europa trazida do 
Japao atraves do cientista alemao Englebert Kaempher, em 1712. Foi cultivada pela 
primeira vez na lnglaterra em 1790, no Jardim Botanico Real, em Kew, como uma 
curiosidade botanica. Apareceu par volta do seculo XVII a. C., no nordeste da China. 
Nos Estados Unidos a primeira mengao apareceu em 1804 (ANUARIO BRASILEIRO 
DA SOJA, 2000). 
No Brasil, a hist6ria do aparecimento da soja e muito esparsa e fragmentada, 
informagoes datam que a soja foi introduzida pelos imigrantes japoneses, que a 
trouxeram nas bagagens em 1908, onde passaram a cultiva-la em hortas 
domesticas no interior paulista, com pequenas produ¢es destinadas a fabricagao 
caseira (HASSE, 1996). 
CAMARA ( 1996) confirma que a soja chegou no Brasil com as primeiros 
imigrantes japoneses em 1908, porem, ressalta que a mesma foi introduzida 
oficialmente no Rio Grande do Sui em 1914. A soja ganhou destaque no Brasil, a 
partir da decada de 1970, quando, alem de forte penetragao nos estados da Regiao 
Sui, comegou a ser explorada no Centro Oeste brasileiro. 
Esta afirmagao e confirmada par HASSE (1996) quando diz que a soja 
brasileira passou a ser cultivada em meados dos anos 60 em virtude da expansao 
da grande demanda de graos e farelos par parte da Europa, mas s6 ganhou impulso 
em meados dos anos 70 expandindo-se rapidamente. 
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De acordo com CAMARA (1996) ate 1975, toda a produ98o da soja brasileira 
era realizada com cultivares e tecnicas importadas dos Estados Unidos, onde as 
condic;Oes climaticas e os solos sao diferentes do Brasil. Diante disso, inicialmente a 
soja s6 produzia em maior escala, nos estados do Sui, onde os cultivares 
americanos encontravam condic;oes semelhantes as dos Estados Unidos. No 
entanto, com a melhoria de tecnicas de cultivo fez com que esta fosse levada para 
regioes de clima tropical do Brasil (Centro-Oeste, Nordeste e Norte). A partir dal, 
inumeros outros cultivares nacionais foram criados para dar estabilidade ao cultivo 
de soja nas chamadas regioes de fronteira agricola. Com isso, a soja viabilizou a 
implanta9Bo de industrias de 61eo, fomentou o mercado de sementes e deu 
estabilidade a explorac;ao economica das terras onde antes s6 existiam matas e 
cerrados. 
A produtividade da soja experimentou significativos avanc;os no decorrer das 
ultimas decadas, em razao dos avanc;os tecnol6gicos. Esse segmento tern 
representado, com o advento de tecnologias novas e adequadas, urn dos setores 
mais produtivos e competitivos do mundo. Assim, de uma agricultura arcaica, 
tracionada par animais ate os anos 50, a soja brasileira passou para uma produ98o 
mecanizada nas decadas de 60 e 70. 
A partir da decada de 60, impulsionada pela politica de subsldios ao trigo, 
visando auto-sufici€mcia, que a soja se estabeleceu como cultura economicamente 
importante para o Brasil. Nessa decada, a produyao multiplicou-se par cinco (passou 
de 206 mil toneladas, em 1960, para 1 ,056 milhao de toneladas, em 1969) e 98% 
desse volume era produzido nos tres estados da Regiao Sui, onde prevaleceu a 
dobradinha, trigo no inverno e soja no verao (EMBRAPA, 2003). Apesar do 
significativo crescimento da produyao no correr dos anos 60, foi na decada seguinte 
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que a soja se consolidou como a principal cultura do agroneg6cio brasileiro, 
passando de 1,5 milhoes de toneladas (1970) para mais de 15 milhoes de toneladas 
(1979). Esse crescimento se deveu, nao apenas ao aumento da area cultivada (1,3 
para 8,8 milhoes de hectares), mas, tambem, ao expressivo incremento da 
produtividade (1, 14 para 1 ,73t/ha) grac;as as novas tecnologias disponibilizadas aos 
produtores pela pesquisa brasileira. Mais de 80% do volume produzido na epoca 
ainda se concentrava nos tres estados da Regiao Sui do Brasil (EMBRAPA, 2003). 
Ainda de acordo com a Embrapa nas decadas de 1980 e 1990 repetiu-se, na 
regiao tropical do Brasil, o explosivo crescimento da produgao ocorrido nas duas 
decadas anteriores na Regiao Sui. Em 1970, menos de 2% da produgao nacional de 
soja era colhida no Centro-Oeste. Em 1980, esse percentual passou para 20%, em 
1990 ja era superior a 40% e em 2003 esta proximo dos 60%, com tendencias a 
ocupar maior espago a cada nova safra. Essa transformagao promoveu o Estado do 
Mato Grosso, de produtor marginal a lfder nacional de produgao e de produtividade 
de soja, com boas perspectivas de consolidar -se nessa posigao. 
Enfatiza que a produgao de soja no Brasil expandiu-se tanto nas ultimas 
decadas que em 1989 atingiu ao pica de 24 milhoes de toneladas, caindo no infcio 
da decada de 90 (abaixo de 20 milhoes ton/ana), mas recuperando-se 
progressivamente, ate superar a marca de 30 milhoes de toneladas na safra 
1997/98. 
Segundo JACCOUD et a/. (2003) atualmente a soja e urn componente 
essencial da economia brasileira e urn importante produto de exportagao. 
Representando 6% do produto interno bruto (PIB), foi responsavel em 2002 par 
aproximadamente 5,5 milhoes de empregos. 0 Brasil hoje e o segundo do mundo 
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em exporta98o de graos de soja, ficando atras apenas para os Estados Unidos, 
conforme mostra a tabela 1. 
TABELA 1: Produ98o mundial de soja (em milhoes de toneladas) 
Paises 96/97 97/98 98/99 99/00 00/01 01/02 Media 
(%) 
EUA 64,84 73,18 74,60 72,22 75,38 78,67 49,10 
Brasil 26,80 32,50 31,30 34,20 37,50 42,50 21,50 
Argentina 11,20 19,50 20,00 21,20 26,00 28,75 13,30 
China 13,20 14,73 15,15 14,29 15,40 15,30 9,30 
india 4,10 5,35 6,00 5,20 5,25 5,60 3,30 
Outros 11,54 9,82 9,72 9,84 9,18 12,01 6,50 
Mundo 131,68 155,08 156,77 156,95 168,71 182,83 100,00 
Fonte: Adaptado REZENDE, 2003. 
Observa-se que pela ordem, Estados Unidos, Brasil, Argentina e Chile sao os 
quatro principais pafses produtores de soja do mundo. De acordo com REZENDE 
(2003) estes quatro pafses sao os principais exportadores do mundo. 0 autor 
enfatiza que nos ultimos anos, houve um significative crescimento nas exportagoes 
de soja em graos do Brasil e da Argentina. Os EUA mostram numeros que indicam 
uma participa98o de aproximadamente 50% do total das exporta<;Oes mundiais de 
soja. Em rela98o as safras dos ultimos anos, o Brasil e a Argentina vern registrando 
aumento significative nas exportagoes. 0 Brasil com 26% do total de soja em graos 
exportada em nfvel mundial, e a Argentina com 10%. 
0 mesmo autor argumenta que apesar do surgimento de novas competidores, 
como a Argentina eo Paraguai, o Brasil continua detendo expressivas parcelas no 
mercado internacional. Ressalta que a participagao em cada um desses mercados 
oscila de ano para ano, sem que o Brasil reduza significativamente a participagao 
global. 
Corroborando LAZZARINI & NUNES (1998) expoem que o complexo soja 
constitui em uma das mais importantes cadeias produtivas da economia brasileira. 
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Ressaltam que o mercado suprimento, produc;ao, processamento, distribuic;ao e 
consumo, deixa urn rastro de renda na ordem de 1 0 por cento do agribusiness 
brasileiro. Alem disto, os produtos do complexo soja tern forte peso na pauta de 
exportac;Oes brasileiras. 
Os mesmo autores ressaltam ainda que sao varias as atividades economicas 
que constituem a cadeia agroindustrial da soja. 0 setor produtivo e a essencia de 
toda a cadeia por movimentar e interligar os demais segmentos, mas, antes da 
unidade produtiva, ha o setor de insumos que, por sua vez, viabiliza a produyao. 
Varios segmentos compoem esse setor: produyao de sementes, industria de 
maquinas e equipamentos, industria de fertilizantes, corretivos e defensivos 
agrlcolas em geral entre outros. 
Os dados citados permitem afirmar que a soja pertence a uma cadeia agro-
industrial e alimentar podendo ser identificada pelo conjunto de interesses economicos e 
sociais envolvidos na produc;ao, transformayao e circulayao de graos e produtos 
industrializados que concorrem num mercado oligopolistico e internacionalizado. 
2.2 Demanda de Soja no Brasil e no Mundo 
Segundo REZENDE (2003) a demanda pela soja tern se verificado 
externamente pela Uniao Europeia, China, Japao e Mexico. A China, entre os 
importadores, foi a que mais aumentou o volume de importac;ao de soja nos ultimos 
anos. Os demais pafses citados tern variado pouco o nlvel de suas importac;oes nos 
ultimos cinco anos. 
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0 autor enfatiza ainda, que o consumo da soja vern apresentando crescimento 
constante nos ultimos anos. E que entre os maiores consumidores, encontram-se os 
EUA, China, Brasil, Argentina, e a Uniao Europeia. 
Ressalta que a produ98o brasileira de soja envolve mais de 240 mil agricultores, 
e o complexo representa a principal fonte de divisas do pars. As exporta<;Oes do 
complexo soja, trouxeram ao pais 1,1 bilhao a mais de d61ares em 2001 em relagao ao 
ano anterior. 0 volume total embarcado foi de 5,3 bilhoes de d61ares. lsto significa que 
mais de 40% do superavit da balanga comercial foi proporcionado pelo aumento da 
receita de exportagao do setor. 
Quanto as safras 2002/2003, de acordo com o mesmo autor, as exportagoes da 
soja brasileira superaram US$ 8 bilhoes, tomando-se o pais que mais faturou com 
exporta<;ao. Com esse resultado, o Brasil superou a marca de US$ 7,5 bilhoes 
alcangados pelos Estados Unidos. 
Dados do IBGE (2005) apontam uma estimativa de 15% de acrescimo na 
produgao de soja brasileira para 2006, um volume de 58,741 milhoes de toneladas 
frente 51,090 mil hoes de toneladas colhidas em 2005. No entanto, mostra que a 
area de cultivo de soja no Brasil na safra 2005/06 teve uma redugao de 11,4% em 
relagao a 2004/05. A area plantada em 2006 nao ultrapassou a 22, 14 milhoes de 
hectares enquanto que na safra 2004/2005 a area plantada foi de 23,30 milhoes de 
hectares. 
Segundo REZENDE (2003) a soja e atualmente cultivada em todas as regioes do 
Brasil. Nos ultimos anos, o Parana vinha ocupando o primeiro Iugar na produgao de 
soja, no entanto, ap6s 1999, o Mato Grosso assumiu esta posi98o. 0 autor enfatiza que 
os dados fornecidos pela CONAB, apontam que os principais estados produtores da 
soja brasileira sao pela ordem: Mato Grosso, Parana, Rio Grande do Sui, Bahia, Minas 
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Gerais e Sao Paulo. Estes estados devem responder juntos por 82,7% da area plantada 
e 84% da produ98o nacional de soja. 
Diante dos dados apresentados, e posslvel afirmar que na safra de 2006 
houve uma diminui9ao de aproximadamente 5% da area plantada em rela9ao a safra 
anterior. Segundo informa96es de agricultores locais, o desestlmulo a cultura e 
atribuldo as baixas cota<;oes do produto nos mercados internos e externos, aliado a 
desvalorizayao cambial. 
Urn estudo realizado por ROESSING (2005) mostra que o custo de produ9ao 
da soja atualmente e muito alto. Nas regioes sui, centro-oeste e sudeste do Brasil, a 
variayao gira tanto para mais como para menos de R$ 1.303,50/ha com base em 
apenas duas aplica96es de fungicida. Acrescentando os altos custos principalmente 
dos transportes, o valor da soja nao ultrapassa R$ 24,00/saca nas regioes centro-
oeste e sudeste e na regiao sui nao passa de R$ 27 ,00. Diante disso, afirma o autor, 
e necessaria produzir mais de 54,31 sacas por hectare tornando urn 
empreendimento de alto risco. 
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3 SISTEMA DE TRANSPORTES NO BRASIL 
Segundo STOLP & PLA (1992), urn dos segmentos que mais interfere na 
eficiencia dos diversos setores da economia de urn pals eo segmento de transporte. 
No caso brasileiro, em que a maior parte do transporte e feita por rodovias, essa 
fase da comercializac;ao acaba onerando demais o bern movimentado. No processo 
de comercializac;ao, o trajeto percorrido pela soja e basicamente, da area de 
produc;ao ao armazem e, desses, para fabrica ou porto, ou ainda diretamente da 
area de produyao para a fabrica ou porto. 
0 transporte da soja pode ser realizado em diferentes etapas e por diferentes 
modais de transporte, quer seja, rodoviario, ferroviario ou hidroviario. Cada urn 
destes sistemas possui custos e caracterfsticas operacionais pr6prias. Os criterios 
para escolha de modais devem levar em considerac;ao por urn lado aspectos de 
custos, e caracterfsticas de servic;os por outro (NAZARIO eta/, 2000). 
3.1 Transporte Rodoviario 
No que se refere ao sistema rodoviario, de acordo com os dados do Ministerio 
dos Transportes, o Brasil conta com 1,72 milhoes de quilometros de rodovias 
federais, estaduais e municipais e, desse total, cerca de 10% sao pavimentadas. A 
caracterizayao das principais rodovias que escoam a safra de graos nas diferentes 
regioes brasileiras pode ser (BRASIL, 2003): 
Sui e Sudeste: nestas regioes estao localizadas as areas tradicionais de 
produyao de graos, as rodovias nestas regioes ja estao implantadas, interligando os 
diversos centros produtores as plantas industriais e aos portos de exportac;ao. No 
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Parana tem-se as BR-376 e BR-277 que ligam os centros produtores aos 
consumidores e ao Porto de Paranagua (PR), ja no Rio Grande do Sui tem-se as 
BR-386 e BR-153 ate o Porto de Rio Grande (RS). Na regiao Sudeste existe 
diversas rodovias, entre estas, a BR-050 que liga o Triangulo Mineiro a Sao Paulo 
(OJIMA, 2004). 
Centro-Oeste: as principais rodovias do Centro-Oeste sao BR-163 e BR-364. 
A primeira liga as areas produtoras do Mato Grosso ao Porto de Paranagua (PR). Ja 
a BR-364 interliga o Mato Grosso e Mato Grosso do Sui a Rondonia e tambem ao 
Porto de Santos (SP). Como parte de reorientac;ao do escoamento da produgao 
regional foram concluidos recentemente o prolongamento e a pavimentac;ao das 
rodovias BR-070 e BR-174 no sentido de Cuiaba (MT) e a Porto Velho (RO). 
Nordeste: a produgao do estado da Bahia pode ser escoada pelas rodovias 
de ligac;ao BR-430 e BR-415, que se interligam com rodovias federais ate o Porto de 
llheus (BA) e a BR-135 ate o Porto de ltaqui (MA). No Piaui e Maranhao, utiliza-se 
rodovia BR-230 ate o Estreito (MA), onde ha uma ligagao com a ferrovia Norte-Sui, 
que se liga a estrada de Ferro Carajas de onde segue para o Porto de ltaqui em Sao 
Luis (MA) (OJIMA, 2004). 
Norte: uma das principais regioes produtoras e Rondonia a principal rodovia e 
a BR-364 que a interliga ate o Porto Velho. JA a produgao do estado de Roraima e 
escoada ate Manaus pela BR-17 4. 
3.2 Transporte Ferroviario 
Segundo OJIMA (2004) o Brasil conta com aproximadamente 28.000km de 
malha ferrea, com isto nos ultimos anos vern aumentando a participac;ao no 
transporte de carga e graos, as principais concessionarias que controlam as malhas 
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ferroviarias tern estabelecido pianos diferenciados para a reduc;ao do tempo de 
deslocamento da carga transportada. As principais ferrovias utilizadas no transporte 
de soja sao: 
America Latina Logfstica: atua na regiao Sui do Brasil e uma das principais 
rotas praticadas e no escoamento da safra de soja do norte do estado do Parana ao 
Porto de Paranagua, mas tambem capta soja proveniente da regiao Centro-Sui 
utilizando o transporte rodo-ferroviario (OJIMA, 2004). 
Ferrovia Centro: Atlantica e Estrada de Ferro Vit6ria - Minas: de propriedade 
da Companhia Vale do Rio Doce, atuam nos estados de Minas Gerais, Sao Paulo e 
Goias. Em 2000 as duas ferrovias movimentaram cerca de 2,43 milhoes de 
toneladas de soja. 
Brasil Ferrovias: empresa composta por tres ferrovias, Ferronorte que interliga 
o Mato Grosso ao Porto de Santos, Novoeste que interliga o Mato Grosso do Sui ao 
Porto de Santos e a Ferroban que atua no estado de Sao Paulo. Esta uniao de 
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ferrovias tambem exerce influencia nos estados vizinhos como Goias e Minas 
Gerais. 
Ferrovia Norte - Sui e Estrada de Ferro Carajas: atua nos estados de 
Tocantins, Para, Maranhao e Piauf. 
3.3 Transporte Hidroviario 
0 transporte hidroviario tern sido usado desde a antiguidade. De custo 
operacional muito baixo, e utilizado no transporte de massas volumosas de 
produtos. 0 uso adequado de uma rede hidroviaria exige a constru<;ao de uma infra-
estrutura. Os custos dos investimentos e manuten<;ao da infra-estrutura, no entanto, 
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sao rapidamente recuperados pela ampla rentabilidade desse modo de transporte. 
No Brasil atualmente existem varias hidrovias, conforme cita OJIMA (2004): 
Hidrovia do Madeira: localizada na regiao norte do pafs, utilizada 
principalmente para o transporte de graos proveniente dos estados de Rondonia e 
Mato Grosso, que chegam por rodovia no terminal hidroviario de Porto Velho (RO) e 
segue pela hidrovia ate o terminal de ltacoatiara (AM) navega pelo Amazonas rumo 
ao oceano. 
Hidrovia Tiete - Parana: utilizada para o transporte de graos da regiao Centro-
Oeste, principalmente o estado de Goias, com destino ao terminal hidroviario de 
Pederneiras (SP) e Panorama (SP), seguindo destes terminais ate o Porto de 
Santos. 
Hidrovia Jacuf - Lagoa dos Patos: esta localizada no estado do Rio Grande do 
Sui e interliga os centros produtores ate o Terminal Hidroviario de Porto Estrela (RS) 
ao Porto de Rio Grande pela Lagoa dos Patos. 
Hidrovia Tocantins- Araguaia: planejada para o transporte da regiao Centro-
Oeste para o Porto de Belem (PA) ligando a regiao ate o terminal hidroviario Porto 
Franco (MA) e seguindo por ferrovia ate o Porto de ltaqui (MA) (OJIMA, 2004). 
3.4 A lnfra-Estrutura do Transporte no Brasil 
Segundo OJIMA (2004) a falta de investimentos em infra- estrutura de 
transporte no Brasil, pode levar o pafs a perder importantes exporta96es de soja na 
safra 2005/2006, principalmente para a China que e o maior consumidor do produto. 
EDWARD (2004) complementa dizendo que a precaria infra-estrutura para o 
escoamento da produ98o, tornam corriqueiras as imagens de carretas e/ou 
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caminhoes atolados em estradas de terra ou dando dribles na buraqueira de 
rodovias consideradas asfaltadas. 
De acordo com o mesmo autor, o Porto de Paranagua no Parana onde e 
transportado o maior volume de graos, nos perfodos de colheitas as filas de 
caminhoes ultrapassam a 100 quilometros. 0 agravante de tudo isto, e que OS portos 
brasileiros demoram mais de trinta dias para embarcar urn navio de soja, enquanto 
nos Estados Unidos ou na Europa gastam-se no maximo tres dias. Com isto, gasta-
se uma fortuna com o pagamento de multas, ja que urn navio parado custa em torno 
de 50.000 d61ares de multa par dia. 
De acordo com EDWARD (2004) urn estudo do Departamento de Agricultura 
dos Estados Unidos demonstra que o custo de produyao da soja no Centro-Oeste 
brasileiro custa em media, 23% menos que o do Media-Oeste americana. Embora 
com o transporte rodoviario sem os investimentos para acelera-lo, a produyao 
brasileira chega ao porto de Roterda, na Holanda, com pre<;o apenas 7% mais baixo 
que o do mesmo produto americana. 0 autor enfatiza que nos Estados Unidos as 
hidrovias transportam 61% da soja, as ferrovias 23% enquanto que as rodovias 
ficam apenas com 16% dos transportes. Ja no Brasil, acontece o inverso, ja que 
mais de 70% do transporte das cargas e rodoviario. Ressalta que na estrada os 
fretes podem se tornar cinco vezes mais caros do que pela via fluvial e 60% 
superiores aos custos de transporte par ferrovia. Com isto estima-se que os 
prejufzos com problemas de transportee de embarque da safra ultrapassa a 1 bilhao 
de d61ares par ana. 
Segundo o mesmo autor, investir em ferrovias e a melhor forma para diminuir 
o custo dos transportes, cita como exemplo a Ferronorte, que embora esteja 
operando com apenas 10% dos 5200 quilometros previstos, transportou em 2003 
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5, 7 mil hoes de toneladas de soja ate o Porto de Santos, eliminando assim 200,000 
viagens de caminhoes nas estradas. Diante do citado, fica clara que investir em 
ferrovias e o melhor caminho para diminuir os custos com transportes. 
lnvestir em hidrovias tambem pode dar mais Iueras a economia rural. 
Conforme EDWARD (2004) na hidrovia construfda no Rio Madeira, a soja produzida 
na Chapada dos Parecis, em Mato Grosso, e embarcada para Europa por urn 
terminal graneleiro, com isso evita-se urn percurso de 2500 quilometros em estradas 
esburacadas ate o Porto de Paranagua, diante disso tem-se uma reduvao de 35% 
nos fretes e as cargas chegam uma semana antes ao destino. 
A distribui9ao do transporte de carga quer seja rodoviario, ferroviario ou 
hidroviario e decorrencia da geografia de cada pafs e tambem dos incentivos 
governamentais no setor. A participavao dos modais rodoviario, ferroviario e 
hidroviario no transporte de cargas brasileiro e substancialmente diferente daquela 
encontrada em outros paises de dimensoes continentais similares. 
0 Brasil possui uma malha rodoviaria com cerca de 1,8 mil hoes de 
quilometros, sendo 146 mil asfaltados, embora a maior parte das rodovias brasileiras 
encontram-se em condi96es precarias e deficientes. 
0 autor enfatiza que o transporte e urn segmento que interfere na eficiencia 
de varios setores da economia de urn pais. Principalmente no Brasil, onde a maior 
parte do transporte e rodoviario, o que onera sobremodo o custo final do produto, ja 
que a malha de hidrovias e ferrovias sao ineficientes para o escoamento da 
produvao e os governantes pouco investem neste setor. 
Segundo SOARES et al. (1996) a soja geralmente e transportada a granel. 
Este serviyo normalmente e prestado por transportadoras autonomas, devido a 
baixa especificidade do vefculo. A movimenta9ao logfstica dos graos apresenta urn 
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papel de destaque na oferta de transports para graneis agricolas, uma vez que 
grandes volumes sao envolvidos. 
Corroborando CAIXETA FILHO et al. (2001) complementam dizendo que no 
escoamento da safra de soja, ha intensa utilizagao de servigos de transportes, 
provocando assim grande desestabilizagao do mercado de fretes. lsso ocorre 
porque a oferta de vefculos nao e suficiente para cobrir a demanda. 0 problema 
ocorre devido a deficiencia em estrutura de armazenagem, uma vez que a falta de 
armazem faz com que os produtores tenham que transportar a soja imediatamente. 
Diante disso, nos meses que concentram o perfodo de colheita da soja 
(margo a abril) o prego do frete sofre uma significativa alteragao, retornando a 
patamares inferiores nos meses subsequentes. 
No Brasil, o frete rodoviario apresenta significativa participagao no prego da 
carga, dependendo do produto e da epoca. No caso da soja, urn dos produtos mais 
importantes da agricultura brasileira, o frete representa em media, 13% do valor do 
produto (GAMEIRO, 2003). 
Segundo o autor os valores dos fretes praticados na movimentagao da soja 
apresentam indices altos, uma vez que a escoagao e feita em sua maioria pelo 
sistema rodoviario. 0 autor mostra que o frete ferroviario e 36% menor que o frete 
rodoviario e o hidroviario atinge urn indica de 58% inferior ao rodoviario e 35% 
menor que o ferroviario. 
Os dados apresentando demonstram a falta de urn planejamento que priorize 
e contemple o setor agricola. Fica evidente a necessidade de se investir em malhas 
hidroviarias e ferroviarias, pais assim sera passive! atenuar o custo social acarretado 
por problemas logisticos e pela priorizagao do modal rodoviario. 
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A figura 1 mostra as principais malhas viarias dos modais de transportes 
utilizados para o escoamento da soja brasileira, com os respectivos portos 
envolvidos na movimenta~o da soja com destino ao mercado intemo e extemo. 
-FIGURA 1: Malha viaria e principais portos para escoamento da soja brasileira 
r ftmo or b!:!.Ql;ll ) 
:-· . , . ... ' ,;.:~ -..: 
I> Porto Hidim\13rio 
• ~110 M~rfUIM 
f) Cidadt~ 
~· .RodO'iki Fcdemi 
Fonte: Adaptado OJIMA (2004, p. 23) 
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3.5 Custo do Transporte da Soja no Parana 
0 transports no complexo soja envolve tres etapas: a primeira consiste no 
transports entre o produtor e a industria de esmagamento, ou armazenamento do 
produto; a segunda envolve o transports do grao armazenado para a industria de 
processamento ou dos armazens ou das industrias para exportagao; a terceira inclui 
o transports dos produtos derivados da soja com destino ao mercado interno 
(centros de consumo) ou ao mercado externo (OLIVEIRA, 2001 ). 
De acordo com STOLP & PLA (1992), a primeira etapa representa urn custo 
mais elevado, em decorrencia das estradas rurais nao serem pavimentadas, 
ocasionando urn deslocamento mais Iento, perfodos de interrupgao por causa das 
chuvas, alem de elevar os custos de manutengao do caminhao. 
Os principais problemas da malha rodoviaria do Parana para transportar a 
safra de soja, segundo ROESSING & SANTOS (1997), sao as deficientes condig6es 
de trafego dos principais corredores de escoamento, com excegao ao trecho da BR-
277 que liga Curitiba ao Porto de Paranagua que e duplicado. A influencia do frete 
sobre os custos baseados nos dados do Sistema de Fretes para Cargas Agrfcolas 
(SIFRECA) relacionados ao complexo soja, estao expostos na tabela 1. 
TABELA 2: Custo medio do transports da soja no Parana - Agosto/2000 
Origem Destino Km Valorfrete Pre~o recebido pelo % Valorfrete 
R$/t. produtor sc/soja pre~o soja 
Palotina Paranagua 649 23,76 15,69 9,09 
Cascavel Paranagua 736 24,00 16,87 8,54 
Cascavel Ponta Grossa 377 10,00 16,87 6,00 
Maring a Paranagua 530 25,00 17,27 8,69 
Londrina Paranagua 550 26,00 17,37 8,98 
Campo Mourao Paranagua 560 22,00 16,62 7,94 
Fonte: Adaptado OLIVEIRA, 2001, p. 83. 
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Com base nos dados apresentados, pode-se constatar que o custo do 
transports da soja de Palotina a Paranagua representa mais de 9% do valor da saca. 
Segundo FAJARDO (2001) os problemas logfsticos, atrelados as precarias rodovias 
e ao desgaste do caminhao, elevam os custos dos fretes no Parana, fazendo com 
que o produtor receba 9,09% a menos no preyo da soja. 
Os principais agravantes de tudo isto estao relacionados com as precarias 
condiyaes rodoviarias, alto pre9o dos pedagios e do combustfvel,demora para o 
descarregamento no Porto de Paranagua. De acordo com o autor, o problema 
logfstico esta tanto na origem como no destino das cargas. Na regiao Oeste do 
Parana, regiao de maior produ9ao de graos, a falta de infra-estrutura de 
armazenagem faz com que os produtores mande toda produ98o para o Porto, 
mesmo sem ter vendido, por outro lado, o precario investimento no Porto de 
Paranagua faz com que o descarregamento e transports dos graos, para o navio, 
fique muito Iento. 
De acordo com OJIMA (2004) a soja movimenta grande montante de recursos 
e divisas no complexo agroindustrial, mas por ser urn produto de baixo valor 
agregado, e necessaria que haja uma otimiza98o da produ98o, estocagem e 
transports. Assim, tecnicas de modelagem para a otimiza98o dessa cadeia devem 
ser utilizadas para tentar reduzir os custos do transports e movimenta9ao da soja, 
tornando esta mais atraente e lucrativa para os produtores e investidores. 
0 autor mostra que no Parana, o transports de graos ocorre, normalmente, 
com o envolvimento do modal rodoviario, onde a maior parte dos graos e 
transportado das fazendas ou sftios em caminhoes de pessoas ffsicas, isto porque 
existe uma acirrada concorrencia do transports, entre os transportadores pessoas 
ffsicas (caminhoneiros) e empresas (transportadoras). Na disputa pelo mercado de 
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fretes encontram os transportadores autonomos (carreteiros) e as transportadoras. 
Para SOARES & CAIXETA FILHO (1996) a diferenya entre esses dais agentes 
consiste no prec;o do frete. No transporte de graos e outras mercadorias ensacadas 
os autonomos acabam par dominar o mercado, tendo como principal fator de 
competitividade: o pre9o mais acesslvel. 
3.6 Etapas da Comercializa~ao da Soja 
E sabido que antes de chegar ao consumidor final a soja passa par diversas 
etapas de comercializa98o. 
Sinteticamente Franya JR. (2000, p.58 apud OJIMA, 2004) argumenta que na 
comercializa9ao, a soja passa par seis etapas distintas: 
1 °) do produtor a soja chega as cooperativas e cerealistas, ou vai direto para 
exportadores ou industrias processadoras; 
2°) das cooperativas e cerealistas, o produto vai para a industria ou para 
exportadores, podendo tambem chegar diretamente ate o mercado de exporta98o; 
3°) a exporta9ao pode ser realizada F.O.B. (Free on Board- livre a bordo), 
posto no porto do vendedor, ou C.l. F. (Cost, Insurance and Freight - Gusto, Segura 
e Frete), que e posto no porto comprador. 0 processo pode ser feito diretamente 
entre vendedores e consumidores, ou atraves de revendedores internacionais, 
chamados resellers; 
4°) a industria esmagadora, par sua vez, pode exportar diretamente o grao, a 
depender das condi¢es do mercado, mas normalmente opta par exportar os 
subprodutos (farelo e 61eo de soja); 
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5°) a industria esmagadora tambem vende no mercado interno o farelo e o 
oleo. 0 farelo para as industrias de rac;oes e embutidos. 0 oleo para a industria de 
refinayao (consumo humano e de produyao de alimentos), e industria qulmica; 
6°) as rayaes vao para a produyao de carnes, para o setor atacadista e na 
sequencia para o varejo. 0 Oleo refinado vai para o setor atacadista e deste ao setor 
varejista. 
3. 7 Forma~ao do Pre~o da Soja 
De acordo com OLIVEIRA (2001) a determinayao do prec;o da soja leva em 
considerayao diversas variaveis, como o nfvel de informac;ao do ofertante e do 
comprador. Considerando-se a oferta e a demanda em nfvel mundial e mesmo local. 
Ha urn consenso entre diversos autores de que o Brasil, apesar de ser urn dos tres 
maiores produtores mundiais de soja, e urn tomador de preyos, ou seja, nao 
consegue ditar o prec;o do produto a nfvel internacional. E que, sendo a CBOT 
(Chicago On Board Trade - Bolsa de Mercadorias de Chicago) urn grande 
sinalizador e referendal de prec;os da soja para o mundo, ha uma grande correlac;ao 
entre os prec;os da CBOT e os praticados no mercado interno brasileiro. 
Do lado pratico, para se determinar o prec;o a nfvel local, MARQUES & 
MELLO (1999) afirmam que a formac;ao de prec;os da soja em nfvel mundial comeya 
em Roterda (Holanda), refletindo-se para a Bolsa de Futuros de Chicago (CBOT). A 
demanda pelo produto brasileiro, o qual recebe urn agio ou desagio e deduzindo-se 
os custos de frete, seguros e outros, chegando-se ao prec;o no porto de Paranagua. 
Do prec;o sao deduzidos custos de impastos, de transportes, de seguros e outros, 
chegando-se ao prec;o de fabrica. Logo ap6s sao deduzidos os fretes, despesas 
operacionais e outros custos, chegando-se a formayao da base de preyo no local da 
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produ9ao rural, que, com a concorrencia em cada regiao, formara o pre9o final a ser 
oferecido ao produtor. 
De acordo com MOTTER (2001) o prevo de equilfbrio da soja, em escala 
internacional, e definido em condi96es abertas, com todas as caracterfsticas dos 
mercados de livre concorrencia. As informa96es, umas altistas (bullish) e outras 
baixistas (bearish), que chega a Bolsa de Chicago permite que os prevos resultantes 
sejam transparentes. Os novos patamares de pre9o provocam novas rea96es dos 
agentes envolvidos, gerando urn circuito de idas e vindas de informa96es, agu9ando 
o interesse de compradores quando os pre9os estao em queda e de vendedores 
quando os pre9os estao em alta, cada qual perseguindo a maximizavao da sua 
operavao. 
3.8 A Logistica dos Transportes 
Segundo KEEDI (2001) a logfstica dos transportes e uma variavel que tern se 
tornado cada vez mais importante no atual contexto mundial de globalizavao, onde o 
mundo se tornou completamente integrado e sem fronteiras. 
Neste contexto de mundo globalizado, TELLES (2004) acrescenta que o setor 
de transporte representa atualmente uma atividade que esta em evidencia no ambito 
empresarial, consiste na tarefa de levar mercadorias de urn Iugar para outro. Esta 
atividade tornou-se chave que aproxima industrias, comerciantes e clientes, 
envolvendo elementos importantes como pre9o do servi9o, pontualidade da entrega, 
condi¢es ffsicas dos bens entregues, informa96es do mercado, entre outros. Estes 
elementos sao levados em consideravao pelas organiza96es no momento da 
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definigao de qual empresa (operador loglstico) se tornara parceira para o 
desenvolvimento dos servigos logfsticos. 
De acordo com o autor, no BrasH, o mercado de transports esta em plena 
processo de reestruturagao em virtude da globalizagao e da abertura do mercado 
internacional. A chegada de organizagaes internacionais, que descobriram no Brasil 
urn potencial enorme para crescer e ampliar os neg6cios, fizeram com que estas 
atividades no pals fossem impulsionas pela implantagao de ferramentas modernas 
de gerenciamento, agregando valor aos servigos oferecidos aos clientes, 
contribuindo assim, para tornar o setor mais dinamico. 
Nesta perspectiva, as organizagaes locais foram obrigadas a redefinirem 
formas de gestao para manterem a competitiva nos neg6cios. Com todas estas 
mudangas, os consumidores passaram a desfrutar de servigos alternativos e 
diferenciados, incitando o aumento de exigencias em relagao ao nlvel de servigo 
oferecido a custos menores. 
Assim, surgiu a loglstica para agregar e sincronizar todas as operagOes de 
uma organizagao, que segundo BALLOU (2001) envolve todas as operagOes 
relacionadas com planejamento e controle de produgao, movimentagao de materiais, 
embalagem, armazenagem, expedigao, distribuigao ffsica, transports e sistemas de 
comunicagao que, realizadas de modo sincronizado podem fazer com que as 
organizagOes agreguem valor aos servigos oferecidos aos clientes, e tambem 
oportunizem urn diferencial competitivo perante a concorrencia. 
Conforme BOWERSOX & CLOSS (2001 ), o objetivo central da loglstica e o 
de atingir urn nlvel de servigo ao cliente pelo menor custo total possfvel, buscando 
oferecer capacidades logfsticas alternativas com enfase na flexibilidade, na 
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agilidade, no controle operacional e no compromisso de atingir urn nfvel de 
desempenho que implique urn servic;o perteito. 
No que se refere ao setor de transportes no Brasil, TELLES (2004) enfatiza 
que este setor esta sempre recriando, inovando e desenvolvendo parcerias que 
agreguem valor para os servic;os e produtos. De acordo com o autor, a evoluc;ao do 
transporte no Brasil no final dos anos 20, aconteceu com a crise na ferrovia assim 
com o monop61io ameac;ado, cresceu o numero de vefculos automotores fabricados, 
e os caminhoes foram vistas como uma necessidade ao progresso. 
Na segunda metade da decada de 90, com a privatizac;ao das ferrovias, 
comec;ou-se a investir mais nos modais ferroviarios e a modernizayao dos portos 
comec;ou a dar enfase na cabotagem pela costa e pelos rios do Brasil; hoje, mesmo 
assim, mais de 70% do transporte brasileiro ainda e feito no modal rodoviario 
(TELLES, 2004 ). 
De acordo com o GUNTHER ( 1988), o setor de transporte se caracteriza 
pelas amplas externalidades. Mais do que urn simples setor, o transporte e urn 
servic;o que viabiliza os demais setores, afetando diretamente a seguranc;a, a 
qualidade de vida e o desenvolvimento economico do pals. 
Segundo Geraldo Viana presidente da Associac;ao Nacional de Transportes 
de Cargas (NTC) "0 frete rodoviario que se pratica no Brasil e urn dos mais baratos 
do mundo, para quem paga, mas o custo final do transporte acaba sendo carfssimo 
para a sociedade". De acordo com o aut or, o valor media pago pelos fretes 
rodoviarios e muito baixo em comparayao com os custos incorridos. Este frete 
artificialmente baixo e urn problema porque compromete a saude do setor, impede o 
crescimento de outros modais e gera impactos negatives para a sociedade 
(TELLES, 2004). 
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Sendo o Brasil um pals rodoviario, FEL TRIN (2000), ressalta que 60% das 
cargas e 90% dos passageiros dependem das rodovias, porem e um pais sem 
estradas, pois somente 9,5% sao pavimentadas. LAMBERT ( 1998) complementa 
dizendo que embora o transporte rodoviario e o modal mais usado no Brasil, por 
competir com a ferrovia em grandes cargas e com o aereo em pequenas cargas. 
Ressalta que a competiyao com o transporte ferroviario e direta nos trechos de 300 
Km a mais. Porem, afirma que nos carregamentos que excedem 50 toneladas, o 
ferroviario predomina, tendo em vista o servic;o de ponto-a-ponto, considerando 
qualquer tamanho da carga, numa distancia de aproximadamente 300Km ou menos, 
e possivel a concorrencia entre o aereo e o rodoviario, em vista de o transportador 
rodoviario poder ser mais eficiente nas operac;oes em terminais de coleta e entrega. 
Corroborando BALLOU (2001) afirma que atualmente o desempenho da 
logistica nos meios de transporte, gera agilidade de produyao, distribuiyao e reduc;ao 
de custos. Compartilhando do mesmo pensamento DANES! (1998) ressalta que o 
transporte rodoviario exibe os menores custos fixos entre todos os modos de 
transporte. No entanto, os custos variaveis e que sao altos, ja que os usuarios 
tandem a custear impastos, pedagios e taxas. 
3. 9 Conceito de Logistica 
Na visao de CHING (1999) a logistica pode ser entendida como um conjunto 
de medidas que gerenciam e dao apoio a cadeia produtiva. De visao sistemica e 
ampla tern por objetivo atender aos requisitos do consumidor com excelencia na 
qualidade. 0 sistema logistico agrega valores de Iugar, tempo, informayao e 
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qualidade ao produto manufaturado, eliminando tudo o que nao e necessaria de 
forma a reduzir, de maneira eficaz as custos. 
CHRISTOPHER (1997), complementa dizendo que a logistica eo processo 
de planejar, implementar e controlar o fluxo eo armazenamento, de materias primas, 
estoques em processo, produtos acabados e as informa96es correlatas desde o 
ponto de origem ate o ponto de consume, com o prop6sito de obedecer as 
exigemcias dos clientes. Trata de todas as atividades de movimentavao e 
armazenagem, que facilitam o fluxo de produtos assim como dos fluxes de 
informavao. 
A palavra logistica e de origem francesa, do verba lager, que significa 
alojar. 0 termo e de origem militar e significa a arte de transportar, abastecer 
e alojar tropas. Com o passar do tempo, o significado foi se tornando mais 
amplo, passando a abranger outras areas como a gerencia de estoques, 
armazenagem e movimenta98o (DORNIER, 1998). 
Segundo o autor o processo logistico efetivo e essencial para satisfazer o 
cliente e ganhar vantagem competitiva, pais alem de melhorar a qualidade do 
servi90, aumenta a satisfa98o do cliente. lsso, par sua vez, leva ao aumento da 
participa98o do mercado e a maior margem de Iuera. Melhora a produtividade do 
processo logistico e tambem reduz custo. Juntas, essas a9oes ajudam a tornar as 
produtos e servivos mais atraentes no mercado. 
Os metodos de logistica permitem a empresa urn nitido destaque entre a 
concorrencia, pais atraves destes metodos e possivel se obter dais instrumentos de 
competitividade eficazes na busca de vantagens competitivas: a vantagem de custo 
e a vantagem de valor. 
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De acordo com o mesmo autor, a vantagem de custo pode ser obtida atraves 
de at;aes como o aumento da produtividade, a diluic;§o dos custos fixos e a 
administrac;§o da logfstica; por outro lado, a vantagem de valor vern da satisfac;§o do 
cliente com servic;os como qualidade e disponibilidade. 
Para VANTINI (1997) utilizar corretamente os procedimentos logfsticos resulta 
no aumento da competitividade das empresas, que por meio da otimizac;ao das 
estrategias de abastecimento, produc;§o e distribuic;§o de bens ou servic;os ficam 
mais ageis e eficientes. Muito se fala a respeito da logfstica como sendo, a 
responsavel pelo sucesso ou insucesso das organizac;oes. Porem, percebe-se que 
no mercado muito pouco se sabe sobre as atividades logfsticas e como as mesmas 
devem ser definidas nas organizat;aes. 
0 modo como a logfstica vern sendo aplicada e desenvolvida, no meio 
empresarial e academico, denota a evoluc;§o do seu conceito, a ampliac;ao das 
atividades sob sua responsabilidade e, mais recentemente, o entendimento de sua 
importancia estrategica. 
GURGEL (1999) diz que na primeira fase, a logistica foi aplicada de forma 
fragmentada, onde se buscou melhorar o desempenho individual de cada uma das 
atividades basicas. Ou seja, nao havia uma abordagem sistemica, a enfase era 
funcional e a execuc;ao dava-se por departamentos especializados. No momento 
seguinte, diversos fatores evidenciaram o imperativo de que as atividades funcionais 
deveriam ser executadas de forma integrada e harmoniosa para obter-se uma boa 
performance da organizac;§o. 
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3.10 0 Papel do Armazenamento na Logistica 
A importancia da armazenagem para a loglstica e a de levar solu¢es para os 
problemas, possibilitando uma melhor integragao entre as areas de suprimentos, 
produgao e distribuigao. 
Por sua vez, a loglstica tern o objetivo de reduzir os custos e maximizar os 
Iueras da organizac;ao. Este objetivo e alcanc;ado atraves da agilidade de informac;ao 
e flexibilizagao no atendimento de entrega dos produtos aos consumidores. Para 
CHING (1999), a loglstica representa urn fator economico em virtude da distancia 
existente tanto dos recursos (fornecedores), como dos consumidores, e esse e urn 
problema que a loglstica tenta superar. Se conseguir diminuir o intervalo entre a 
produgao e a demanda, fazendo com que os consumidores tenham bens e servic;os 
quando e onde quiserem e na condigao flsica que desejar, e comprovado que 
ambas ganharam. 
No que se refere a produgao agricola, segundo FREDERICO (2004) dentre 
todos os fixos territ6rios que foram criados para escoar a produc;ao de graos (portos, 
rodovias, ferrovias, hidrovias, terminais), tanto para o mercado externo, quanta para 
o interno, o sistema de armazenamento se destaca como urn dos principais elos da 
loglstica do setor agricola. 
De acordo com o autor, os armazens sao de grande importancia em todo o 
circuito agricola, estando relacionado tanto na produc;ao, comercializa<;ao, 
industrializagao, consumo, atacado ou varejo, quanta ao mercado de importac;ao e 
exportac;ao. Diante disso, a falta de infra-estrutura para armazenamento tanto 
quantitativa como qualitativo, constitui em serios problemas para os circuitos 
espaciais produtivos. 
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No caso da soja, os graos ao serem colhidos, devem necessariamente ser 
levado para as unidades de armazenamento, onde sao limpos, ou seja, devem 
passar por urn processo de retirada de impurezas como mato, terra e outros graos, 
secos. Ao ficarem armazenados os graos devem permanecer refrigerados, 
garantindo a qualidade. 
De acordo com OJIMA (2004) os armazens distinguem-se quanto a 
modalidade e a posse. No que se refere a modalidade, estes podem ser 
convencionais, para o armazenamento de produtos ensacados, industrializados e/ou 
em granel. Quanto ao uso, os armazens podem ser privados ou publicos. Privados 
sao os utilizados nos servi9os restritamente pr6prios. Ja os de uso publicos 
classificam-se como governamentais e particulares. No caso das cooperativas, 
entidades particulares que atendem aos seus associados, para efeito de 
planejamento macroeconomico, sao consideradas como de uso publico. 
Os autores afirmam que o armazenamento e de fundamental importancia 
devido a sazonalidade da produ9ao. lsto porque geralmente no perlodo da safra ha 
urn significative aumento nos pre9os dos fretes, o que acaba onerando a produ98o 
em ate 20%, principalmente dos menores produtores que nao possuem armazens 
pr6prios e sao obrigados a escoar imediatamente ap6s a colheita, nao podendo 
esperar por uma diminui98o nos custos dos transportes. 
Embasado nas informa9oes apresentadas, a visao que se tern e que a fase 
de armazenamento e de suma importancia no processo de comercializa98o e 
polltica de produ9ao, influenciando diretamente na forma9ao de pre9os, alem de 
atuar no processo flsico da comercializa98o. 
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3.11 Logistica e Competitividade 
Segundo KOBAYASCHI (2000) competir e preciso e, portanto, uma realidade 
que nao se pode mais ignorar. Assim, todas as organiza¢es buscam diferenciar-se 
dos concorrentes para conquistar e manter clientes. 86 que isto esta se tornando 
cada vez mais diffcil. Com o aumento da arena competitiva, representado pelas 
possibilidades de consumo e produc;ao globalizadas, ha necessidade de que se 
fac;am lanc;amentos mais frequentes de novos produtos, os quais, em geral, terao 
ciclos de vida curtos, e a mudanc;a no perfil dos clientes, cada vez mais bern 
informados e exigentes, forc;am as empresas a serem criativas, ageis e flexlveis, 
aumentando a qualidade e a confiabilidade. 
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4 METODOLOGIA 
0 estudo foi realizado por meio de pesquisa bibliografica, que segundo 
LAKATOS & MARCONI (1991) abrange toda a bibliografia, tornando publica em 
relagao ao tema de estudo, desde publica¢es avulsas, boletins, jornais, revistas, 
livros, monografias e trabalhos cientificos, ate meios de comunica9ao orais. 
Tam bern conhecida como fontes secundarias, tern finalidade de colocar o 
pesquisador em contato direto com tudo o que foi escrito, dito ou filmado sobre 
determinado assunto. Para o autor, a pesquisa bibliografica nao e mera repeti9ao 
do que ja foi dito ou escrito sobre certo assunto, mas propicia o exame de urn tema 
sob novo enfoque ou abordagem, chegando a conclusoes inovadoras. 0 tipo 
bibliografico que foi utilizado foi por meio por meio de publica96es, que compreende 
quatro fases distintas: identifica9ao, localizagao, compilagao e fechamento. 
Para LAKATOS & MARCONI (1991), a bibliografia pertinente "oferece meios 
para definir, resolver, nao somente problemas ja conhecidos, como tambem explorar 
novas areas onde os problemas nao se cristalizaram suficientemente e tern por 
objetivo permitir ao cientista refor9o paralelo na analise das pesquisas ou 
manipulagao de informa96es" Dessa forma, a pesquisa bibliografica nao e mera 
repetigao do que ja foi dito ou escrito sobre certo assunto, mas propicia o exame de 
urn tema sob novo enfoque ou abordagem, chegando a conclusoes inovadoras. 
Tam bern foi utilizado como metodo de pesquisa entrevista com roteiro pre-
determindado aplicada ao responsavel de uma empresa de transportes e uma 
empresa de comercializa graos, am bas situadas em Palotina/Pr. Segundo LAKATOS 
& MARCONI (1991) a entrevista "consiste no desenvolvimento de precisao, 
focalizagao, fidedignidade e validade de certo ato social como a conversa9ao". Que 
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teve por objetivo, levantar informac;oes sobre as apurac;oes dos custos envolvidos no 
processo de transporte logfstico. 
A entrevista e o metodo em que o entrevistador segue roteiro previamente 
estabelecido; as perguntas feitas ao indivfduo sao predeterminadas. Ela se realiza 
de acordo com um formulario elaborado e e efetuada de preferencia com pessoas 
selecionadas de acordo com um plano. 
0 motivo da padronizac;ao foi obter, dos entrevistados, respostas as mesmas 
perguntas, permitindo "que todas elas fossem comparadas como mesmo conjunto 
de perguntas, e que as diferenc;as refletissem entre os respondentes e nao entre as 
perguntas". 
Ap6s a coleta dos dados, os mesmos foram tabulados, analisados e expostos 
de forma descritiva com as respectivas inferencias te6ricas que ajudaram a elucidar 
o problema levantado. 
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5 RESULTADOS 
5.1 Dados do Municipio de Palotina 
Palotina e urn municipio brasileiro localizado na regiao Oeste Estado do 
Parana. Cuja populayao em 2005 foi estimada em 26.704 habitantes. 0 municipio 
conta com uma area de 651km2, sua economia e baseada na agricultura, 
agroindustria e prestayao de servic;os. 
FIGURA 2: Mapa do Estado do Parana, com destaque para a Regiao Oeste 
PARANA 
Fonte: Adaptado de OLIVEIRA, 2001, p. 94. 
Segundo OLIVEIRA (2001) o Estado do Parana e responsavel por 26% da 
produyao nacional de soja, e a Regiao Oeste possui expressiva participayao na 
produyao da commodity soja, respondendo por aproximadamente 20% da produyao 
do Estado. 
A referida Regiao que e formada por 51 municipios, entre eles Palotina, 
apresenta uma superficie de 22.832,55km2, correspondents a 11 ,46% do territ6rio 
paranaense, que e de 199.060,00km2, esta localizada entre OS Rios Parana, 1guac;u 
e Piquiri, na fronteira do Paraguai e Argentina. As principais caracteristicas sao: 
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relevo pouco acidentado, plano inclinado, com altitudes variando entre 900 e 180 
metros. 0 clima predominante e o pluvial-tropical. Afloramento latossolo roxo que 
favorece o desenvolvimento das atividades agrfcolas. 
A Regiao desenvolve uma agricultura moderna e altamente tecnificada, 
produzindo em media 3.800.000 toneladas de graos anualmente. A soja e a lfder em 
produ«;ao e Palotina entre as demais 50 municfpios que compoem a Regiao Oeste 
do Parana, e considerado urn dos municfpios que mais produz soja, na safra 
2004/2005 a produ9ao foi de 97.510 toneladas representando aproximadamente 3% 
da produ«;ao total da Regiao. 
A soja produzida em Palotina e transportada para o Porto de Paranagua. A 
distancia do municipio ate Paranagua e de 520km. 
5.2 Resultado da Entrevista com o Responsavel da Transportadora 
As informa96es coletadas na entrevista em rela«;ao ao transporte da soja 
entre Palotina ao Porto de Paranagua foram as seguintes: 
Na coleta dos dados, o entrevistado foi questionado como a empresa 
gerencia o custo logfstico, ao ser contratada. 
De acordo com as informa96es, a transportadora opera com 90% de 
caminhoes de terceiros que sao frotistas, agregados e autonomos. 0 custo e 
baseado na lei da oferta e da procura, au seja, no valor praticado no mercado em 
determinado momenta em razao do volume de cargas disponfveis e da quantidade 
de caminhao. Porem, quando o frete e efetuado par caminhao da propria empresa o 
custo e calculado par km rodado. 
No que se refere aos custos que mais pesa em rela«;ao aos servi90s 
prestados pela transportadora, de acordo com as informa96es prestadas, o que mais 
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pesa sao as pedagios, o alto prego do combustrvel, a sub-contratac;ao de motoristas, 
as pessimas condi<;Qes da malha rodoviaria e a demora do escoamento no Porto, 
devido as interminaveis filas. 
Quanta as epocas em que OS servic_;;os da empresa sao mais procurados. 0 
entrevistado afirmou que como operam em diversos estados como no Parana, Sao 
Paulo, Mato grosso, Minas Gerais, Rio Grande do Sui, Santa Catarina, Goias e 
Distrito Federal, as unicos meses onde a procura dos servic;;os diminuem sao as 
meses de janeiro e dezembro. 
Afirmou ainda, que as servic;;os sao prestados da seguinte forma: 
No final de Janeiro e infcio de Fevereiro inicia-se o transporte da safra de 
milho no Parana; em Fevereiro, Marc;;o e Abril acontece a safra da soja nas diversas 
regioes do pals, porem, em Sao Paulo inicia-se a safra de ac;;ucar que vai ate 
Novembro, quando entao comec;;a a diminuir. 
0 transporte de insumos inicia-se em abril com o calcarea indo ate junho, 
nesta epoca ja comeya o transporte de fertilizantes e em Setembro ocorre o 
transporte de sementes de soja, como infcio do transporte de algodao nos Estados 
do Mato Grosso e Goias. lsto e s6 urn exemplo de como se comporta o mercado de 
fretes, porem varia de regiao pra regiao, lembrando que o transporte de produtos 
industrializados se da o ana todo. 
Em relac;8o aos custos que compoem o prego do frete de Palotina a 
Paranagua, as informac;;oes foram as seguintes: em primeiro Iugar, esta o custo do 
frete carreteiro (motorista) que e sub-contratado eo valor do pedagio, em seguida o 
valor do seguro, que varia de acordo com o valor da mercadoria a ser transportada e 
par fim as impastos, PIS, COFINS e INSS (quando o vefculo transportador estiver 
em nome de pessoa Ffsica). Dependendo da operac;8o e do cliente pagador do frete, 
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incide ainda o ICMS do transporte, pois atualmente no Parana o frete interne nao 
possui ICMS. 
Quanta a incidencia de impastos, o entrevistado afirmou que de acordo com a 
opera9aO e 0 Estado as tarifas sao variaveis, mas geralmente OS impastos gerados 
sao: PIS, COFINS, INSS, ICMS, ISS, que sao os impastos gerados no transporte 
entre Palotina e Paranagua. 
Segundo o entrevistado na possibilidade de haver uma fila grande no local da 
descarga e por ventura a empresa tiver que pagar a estadia do motorista, o custo 
nao esta incluso no valor do frete, assim a estadia e cobrada a parte, sempre que 
ocorrer. Ressalta que no momenta que passam o valor do frete, menciona-se o valor 
da estadia caso a mesma ocorra. Caso isto ocorra, e cobrado ap6s as 24 horas o 
valor de R$ 0,20 por tonelada. 
5.3 Resu1tado da Entrevista com o Responsavel da Empresa que Comercia1iza 
Graos no Municipio de Palotina 
Ao ser questionado sobre qual a melhor epoca para contratar frete, o 
entrevistado afirmou que geralmente e quando ha oferta abundante de caminhoes 
ou vagoes para transportar a mercadoria. Ressaltou que a melhor epoca do ano sao 
os meses que antecedem ou sucedem a safra, pois nesse perfodo ha pouco produto 
para ser transportado e o frete cai vertiginosamente vindo de encontro com a 
afirma98o acima que e o fato da alta disponibilidade de vagoes e caminhoes para o 
devido transporte. 
Quanta os maiores custos de transportes que pesam no momenta de 
contratar uma empresa de transporte. De acordo com as informa96es prestadas, os 
principais fatores que sao levados em conta na hora da contrata98o do frete estao 
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relacionados com a certeza do transports da mercadoria no prazo combinado; 
acessibilidade ao modal de transports contratado; peridiocidade em que e oferecido 
este modal; seguranga no transports da mercadoria; prazo de pagamento da 
prestayao de serviyo; custo de estadia se houver, compartilhado; garantia do 
transports da mercadoria preservando sua qualidade sem que haja nenhum 
problema de deteriorizayao ou outro problema qualquer. 
Questionou-se tambem se existe epoca que favorece o embarque da soja, 
quando se trata de ter que contratar uma transportadora. 0 entrevistado reafirmou o 
que foi dito anteriormente, que a melhor epoca e quando esta sobrando caminh6es, 
vagao ou outro modal. 
Quanto a diferenya em contratar a empresa e esta prestar o serviyo com 
caminh6es terceirizados ao inves de ser caminh6es do grupo, de acordo com as 
informay6es e que nao ha diferenga entre contratar uma empresa do grupo ou urn 
terceiro quando se trata profissionalmente objetivando apenas resultado e nao 
corporativismo. 
Ao questionar como e feito o gerenciamento dos custos, no momento da 
contratayao do frete, as informag6es que se teve e que 0 gerenciamento e feito via 
processo interno, ou seja, ap6s a chegada das faturas, conferidas e constatar que 
nao houve nenhum problema de qualidade no destino, problema de estadia ou se 
nao houve quebra no transports, e desde que a fatura esteja correta nos seus 
aspectos fiscais e tributarios, e passada para a area financeira e procedido 0 
pagamento dentro dos prazos combinadas com a transportadora. 
Para efeitos de simulayao, a tabela 2 demonstra como e feito o calculo dos 
fretes de Palotina a Paranagua levando-se em considerayao urn caminhao com 27 
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toneladas, e os custos demonstrados estao especificados tanto para a empresa que 
comercializa (pessoa jurfdica) quanta para o produtor (pessoa ffsica). 
T ABELA 3: Simulac;ao do calculo de frete 
SIMULACAO DE CALCULO DE FRETE - PESSOA JURIDICA I FISICA 
COM CREDITO DE 75% 
Pessoa Jurfdica Pessoa Ffsica 
T arifa empresa 23,00 23,00 
T arifa motorista 20,00 20,00 
Valor Pedagio 0,00 0,00 
Alfquota lcms 0,00% 0,00% 
Tonelada 27,00 27,00 
VIr. Mercadoria p/ ton. 0,00 0,00 
Parte empresa: Pessoa Jurfdica Pessoa Ffsica 
VIr. Empresa 621,00 621,00 
VIr lcms. 0,00 0,00 
Total- 1 621,00 621,00 
Cofins. (6, 16) (16,42) 
Pis. (1 ,34) (3,56) 
Segura de Roubo. 0,00 0,00 
Segura da Carga. 0,00 0,00 
Total-11. (7,49) (19,98) 
Total (I - II). 613,51 601,02 
Parte Transportador: Pessoa Jurfdica Pessoa Ffsica 
VIr. Motorista ... 540,00 540,00 
Valor do Pedagio. 0,00 0,00 
lnss empresa. 0,00 21,60 
Total. .... 540,00 561,60 
Luera Bruto I 73,51 39,42 
11,84% 6,35% 
CPMF (2,36) (2,36) 
Credito de lcms 0,00 0,00 
Luera Bruto II 71,15 37,06 
11,46% 5,97% 
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Ainda de acordo com as informac;:oes, os custos fiscais e tributaries que 
interferem diretamente no ato do transporte sao: 
a) Cofins 7,6%: Quando embarcado par pessoa jurldica pode ser abatido o 
valor do frete motorista, mas quando transportado par pessoa flsica (frotistas) esta 
allquota e aplicada diretamente sabre o valor do frete empresa. 
b) Pis 1,65%: Quando embarcado par pessoa jurldica pode ser abatido o valor 
do frete motorista, mas quando embarcado par pessoa ffsica esta allquota e 
aplicada diretamente sabre o valor do frete empresa. 
c) INSS Empresa 20%: Sabre qualquer embarque efetuado par pessoa flsica 
a empresa precisa recolher o percentual de 20% de 20% do valor do frete motorista. 
Lembrando que se embarcado par pessoa jurfdica a empresa nao tera este custo. 
d) Segura Roubo 0,03%: Percentual fixo sabre o valor da mercadoria. RCF-
DC. 
e) Segura Carga 0,44%: Percentual media apurado sabre o valor da 
mercadoria. Este percentual varia de acordo com a origem e destino da mercadoria. 
f) Valor unitario: Gusto fixo de confecc;:ao de cada CTRC. 
g) CPMF 0,38%: Impastos sabre movimentac;:ao de creditos. 
Entre os outros custos que compoem o prec;:o do frete de Palotina a 
Paranagua, estao: valor do pedagio, dependendo da operac;:8o incide ICMS. 
5.4 Discussao e Analise 
Constatou-se atraves da literatura e par meio de dados empfricos que os 
agricultores tanto de Palotina quanta da Regiao Oeste do Parana que entregam 
seus produtos nas empresas que comercializam graos na regiao, vern enfrentando 
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nos ultimos tempos condic;oes adversas que estao fazendo com que os lucros sejam 
minimizados. 
Este fato vern acontecendo porque por urn lado estao tendo a maximizac;8o 
dos custos, e por outro, a minimizac;8o dos lucros, ora por diminuic;8o da colheita, 
ora pela polftica de prec;o, ou pela falta de incentivo da polftica economica 
apresentada pelos governantes. 
Nos ultimos tres anos OS agricultores vern passando por varias adversidades, 
alem da falta de uma polftica economica consistente que valorize a agricultura, 
houveram tambem problemas relacionados com as variac;Oes climaticas, que foram 
prejudiciais para as plantas, quando nao foi chuva em excesso foi seca, e tanto a 
chuva como a seca em excesso, ocasionaram serios danos comprometendo a 
produc;8o em parte ou ate mesmo no seu totaL 
Ficou em evidencia que enquanto os agricultores vern tentando administrar os 
custos para poder ter uma margem de lucro, por outro lado as empresas que 
comercializam os produtos tambem passam por problemas para administrar de 
forma eficiente os custos, ja que nao podem trabalhar com prejufzo, pois tern todos 
aqueles custos que envolvem o produto desde o recebimento ate expedic;ao e 
comercializac;ao do mesmo. 
As empresas tern que manter seus custos baixos e ao mesmo tempo oferecer 
urn prec;o atrativo para os agricultores, pois segundo KOTLER (1998) a concorrencia 
nos dias atuais se tornou urn fator determinantes para as empresas se tornarem 
competitivas num mercado globalizado onde existem abundancia de produtos e 
servic;os oferecidos. 
Nesta perspectiva, observa-se que empresas que comercializam graos na 
regiao para se tomarem atrativas, vern agregando valores oferecendo produtos e/ou 
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servigos como a venda de sementes para o plantio, venda de insumos, oferecendo 
financiamento aos agricultores, enfim dando assistencia tecnica e fazendo visitas 
peri6dicas nas propriedades rurais, no intuito de fazer com que haja uma 
necessidade do produtor de entregar seu produto pelo fate da empresa ter prestado 
urn trabalho de acompanhamento em sua lavoura. 
Atualmente fidelizar clientes passou a ser o maier desafio dessas empresas, 
tendo em vista os diferenciados pregos praticados no mercado regional, que faz com 
que o agricultor seja tentado a entregar seu produto onde esta pagando mais. 
Segundo dados da EMBRAPA (2003) a maier parte da soja produzida no 
Parana e exportado para a China, Europa ou outros pafses que consomem a soja 
brasileira. Assim o escoamento de toda a produ~o, inclusive do municipio de 
Palotina, e embarcada no porto de Paranagua, sendo que 1 00% dessa produ9ao e 
transportada por caminhoes, o custo para o escoamento da safra provem das 
precarias rodovias mal conservadas, tomando o transporte Iento e dificultoso, 
€levando consideravelmente o custo do transporte. 
Assim, de acordo com GAMEIRO (2003) o pre90 do transporte acaba sendo 
determinado por uma serie de fatores, que sejam eles intrfnsecos ao servigo do 
transporte (como o custo operacional do frete), ou mesmo relacionados ao mercado 
do produto a ser movimento, como o seu prego. 
Pode-se constatar atraves dos dados levantados que os custos do transporte 
dos graos entre o percurso de Palotina a Paranagua interferem diretamente na 
forma~o do prego do produto, uma vez que o municipio nao industrializa nem urn 
pouco da soja produzida, deixando claro que as empresas que comercializam a soja 
na regiao levam em conta o custo do transporte no momento da forma9ao do prego 
ao produtor. 
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6 CONSIDERACOES FINAlS 
Pode-se constatar atraves do estudo realizado, que os custos que mais 
oneram os transportes loglsticos entre o municipio de Palotina ao Porto de 
Paranagua sao alem das taxas de pedagios, as mas conservac;oes das estradas que 
tornam o transito Iento, os impastos cobrados que interfere diretamente na formac;ao 
do prec;o do frete no momenta da contratac;ao deste tipo de servic;os. 
Segundo as informac;oes levantadas, as taxas de pedagios sao as que mais 
vern interferindo na elevac;8o dos custos dos transportes na regiao, paise repassado 
para as empresas que estao comercializando o produto, e urn custo que se tern com 
poucos beneflcios, pais a condic;oes das estradas sao pessimas inclusive onde e 
cobrado o pedagio, fazendo com que haja urn maior desgaste mecanico e estrutural 
dos velculos. As informac;oes que se teve e que a relac;8o entre o prec;o do frete eo 
prec;o do produto transportado pode variar em mais de 20% do valor do produto 
comercializado. 
Urn dos problemas observados que faz com o frete tambem fique caro e 
interfira na formac;ao do prec;o da soja sao as epocas em que sao retirados os 
produtos dos armazens, ja que a infra-estrutura dos armazens na regiao sao 
deficitarios pela quantidade produzida, fazendo com que uma grande parte dos 
graos sejam transportados imediatamente no periodo da safra para o Porto de 
Paranagua, contando ainda que o unico modal existente na regia a e o rodoviario .. 
Os transportes de cargas agrlcolas no Brasil, segundo MARQUES & 
CAIXETA FILHO (1998) na agricultura, e uma das mais importantes etapas da p6s-
colheita. No entanto, afirmam os autores, este sistema ainda e muito precario em 
todos os modais, tornando-se necessarias algumas modificac;oes. 
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E not6rio que como na regiao de Palotina, a maior parte do transporte de 
cargas agrlcolas no Brasil e feita via modal rodoviario, mais caro e ineficiente para 
transportar graos do que outros meios, faz com que essa fase da comercializayao 
acabe onerando o produto e se tornando urn dos gargalos a competitividade da 
produyao. 
Urn dos gargalos, segundo STUANI (2002) encontra-se na falta de 
intermodalidade, ou seja, a rna integrayao entre os meios de transportes disponfveis, 
o que significa que o pals precisa investir em terminais de transferencia de carga. De 
acordo com o autor, a falta de loglstica no setor diminui a capacidade de 
coordenayao das etapas de carregamento, transporte e descarregamento dos 
produtos no momento e no local adequados. 
Na regiao Oeste do Parana, mais precisamente em Palotina, os fretes em 
perlodo de safras devido a falta de vefculos suficientes para o transporte acabam 
ficando mais caros, consequentemente interferindo tambem nos prec;os da soja pago 
ao produtor final. 
Diante do quadro, a conclusao que se tern e que a melhor maneira para 
minimizar os custos, e fazer com que as empresas que comercializam produtos 
agrfcolas invistam na construyao de armazens e procurem transportar seus produtos 
em epocas em que haja uma manor oferta de servic;o de transporte, ou seja, fora do 
perfodo das safras, para que o custo possa ser manor e assim oferecer urn melhor 
prec;o na aquisic;ao dos graos do produtor. 
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ANEXOA 
ROTEIRO DA ENTREVISTA REALIZADA COM 0 RESPONSAVEL PELA 
TRANSPORT ADORA 
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1. Como que e feito o gerenciamento de custo loglstico utilizado pela 
transportadora? 
2. Quais sao os custos que mais pesa quando uma empresa vern contratar os 
serviyos da transportadora? 
3. Quais as epocas que mais sao procurados os servic;os de transports da 
empresa? 
4. Quais os custos que compoem o prec;o do frete de Palotina a Paranagua? 
5. Quais os impastos que incide sobre a forma<;ao do prec;o do frete? 
6. Quais saos custos que incide sobre o frete de Palotina a Paranagua? 
7. A possibilidade de haver uma fila muito grande no local de descarga e por 
ventura ter que pagar estadia para o motorista, isto e previsto e ja esta inserido 
no prec;o do frete passado para empresa contratante? 
ANEXO B 
ROTEIRO DA ENTREVISTA REALIZADA COM 0 RESPONSAVEL PELA 
EMPRESA QUE COMERCIALIZA GRAOS 
• Qual a melhor epoca para contratar frete? 
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• Quais sao os maiores custos de transporte que pesam no momenta de contratar 
uma empresa de transporte? 
• Existe epoca que favorega o embarque, por exemplo, de soja, quando se trata de 
ter que contratar uma transportadora. 
• Existe diferen9a em contratar uma empresa de terceiros entre contratar a 
empresa do grupo, no caso a transvale? 
• Como e feito o gerenciamento do custo, no momenta de contratar o frete? 
